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Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 

1 . Fachqebiet der Erf indung 

Die Erfindung betrifft Verbesserungen einer Lenksaule fur 
ein Kraf tfahrzeug und insbesondere eine LenksSule, bei 
welcher die Bauteileanzahl sowie die Arbeitsschritte beim 
Montagevorgang vermindert werden, so daB die Produktions- 
kosten gesenkt werden. 

2. Beschreibung des Standes der Technik 

Die Lenksaule eines Kraf tf ahrzeugs stellt eine Einrichtung 
dar, durch welche Fahrzeugrader bei eineiti Lenkvorgang 
gedreht werden, indem ein auf der Lenksaule montiertes 
Lenkrad gedreht wird. Im allgemeinen weist die Lenksaule 
eine Lenkwelle bzw. -spindel auf, welche innerhalb eines 
Mantelrohres durch Lager drehbar gestiitzt ist. Das Mantel- 
rohr ist mit seinem im wesentlichen mittleren Teil an der 
Fahrzeugkarosserie durch eine obere Halterung und mit sei- 
nem unteren Endteil an einer Fahrzeugkarosserie durch eine 
untere Halterung befestigt. Eine Zwischenwelle ist mit 
ihrem oberen Endbereich mit dem unteren Endbereich der 
Lenkwelle und mit ihrem unteren Lenkbereich mit einem 
Lenkgetriebegehause verbunden; 
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Bei einer zufalligen Kollision des Kraf tf ahrzeugs konnen 
somit die folgenden gefahrlichen Wirkungen auftreten: Die 
vorderen Endteile des Fahrzeugs bewegen sich nach hinten 
und demgeinaB steht das Lenkrad zur Fahrerseite durch die 
Zwischenwelle und die Lenksaule vor (d.h. das Lenkrad 
steht bei einer Primarkollision nach hinten vor) . 
Anschlieftend bewegt sich der Fahrer als Reaktion auf die 
Kollision der Fahrzeugkarosserie nach vorne und gelangt 
mit dem Lenkrad in Kollision (d.h. Sekundarkollision) . Um 
die oben genannten gefahrlichen Wirkungen zu verhindern, 
weist die Lenksaule eine Anordnung zum Absorbieren eines 
Bewegungshubes der Lenksaule, der bei der Primarkollision 
auftritt, sowie eine Anordnung auf, welche ein axiales 
Zusammenziehen der Lenksaule bei der Sekundarkollision 
ermoglicht- 

Des weiteren ist bekannt, dafi die oben genannte Anordnung 
in Verbindung mit der Primarkollision derart angeordnet 
ist, daft die Zwischenwelle sich axial zusammenziehen kann, 
wodurch eine Axialbewegung der Lenksaule verhindert wird. 
Des weiteren kann die oben genannte Einrichtung einen 
Anschlag fur die Lenksaule aufweisen, um zu verhindern, 
daft die Lenksaule zur Fahrerseite vorsteht. Die zuletzt 
genannte Anordnung in Verbindung mit der Sekundarkollision 
ist derart angeordnet, dafi sowohl das Mantelrohr als auch 
die Lenkwelle in obere und untere Abschnitte unterteilt 
und derart ausgestaltet sind, daft sie axial ineinander 
gleiten konnen, wodurch sowohl das Mantelrohr als auch die 
Lenkwelle axial zusammenziehbar sind. Ferner weist die 
zuletzt genannte Anordnung ein Energie absorbierendes Ele- 
ment fur die Lenksaule. auf. Zusatzlich kann die zuletzt 
genannte Anordnung eine Einrichtung aufweisen, welche ein 
Ablosen der oberen Halterung von der Fahrzeugkarosserie 



aufgrund des axialen Zusammenziehens der Lenksaule ermog- 
licht, wenn der Fahrer mit dem Lenkrad kollidiert. 

Jedoch haben sich bei der oben genannten bekannten Lenk- 
saule die nachfolgend dargestellten Nachteile ergeben. 
D.h. die bekannte Lenksaule- weist eine beachtliche Anzahl 
an Bauteilen auf, urn die Kontraktionswirkung bzw. Zusam- 
menziehwirkung unter einer ein vorgegebenes Niveau Uber- 
steigenden Last zu erzielen, und demgemafi ist auch eine 
groBe Anzahl an Arbeitsschritten beim Montagevorgang 
erforderlich. Zusatzlich ist im Passungsabschnitt zwischen 
den oberen und unteren Abschnitten des Mantelrohres und 
der Lenkwelle eine hohe Prazision erforderlich, um die 
Hublast zu stabilisieren, so daB die Herstellungskosten 
der Lenksaule erhoht werden. 

AuJierdem sind bei der bekannten Lenksaule separate Bau- 
teile als Installationselemente fur die Lenksaule an der 
Fahrzeugkarosserie, der Anschlag, welcher ein vorstehendes 
Lenkrad zur Fahrerseite bei der Priiaarkollision verhin- 
dert^ sowie das Energie absorbierende Element vorgesehen, 
welches bei der Sekundarkollision wirkt- Dies erhoht die 
Bauteileanzahl der Lenksaule sowie die Produktionskosten 
der Lenksaule. 

Die Druckschrift EP 0 192 776 Al beschreibt eine Stlitz- 
anordnung, bei welcher ein Lenksaulenrohr eines Fahrzeuges 
durch ein Stiitzelement> wie etwa das Fahrzeug, durch eine 
Saulenstutzhalterung derart gestOtzt wird, dali eine starke 
externe Kraft absorbiert wird, oder dafi eine lokale Span- 
nung verhindert wird, um die Sicherheit des Fahrers beizu- 
behalten. Die Saulenstutzhalterung weist gefaltete Berei- 
che an den oberen und unteren Seiten des Lenksaulenrohres 
auf und/oder hat ein Schutzelement ftir die Bef estigungs- 



bolzen. Dieses Dokiiment offenbart eine Lenksaule entspre- 
chend dem Oberbegriff des Anspruches 1. 

Zusaininenf assung der Erfindung 

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung eine verbesserte 
Lenksaule fiir ein Kraf tf ahrzeug zu schaffen, welche wir- 
kungsvoll die den LenksSLulen eines Kraf tf ahrzeuges inha- 
renten Nachteile vermeiden kann. 

Des weiteren zielt die vorliegende Erfindung auf eine ver- 
besserte Lenksaule fur ein Kraf tf ahrzeug ab, welche die 
Bauteileanzahl der Lenksaule und somit die Produktions- 
kosten der Lenksaule vermindern kann. 

Schliefilich zielt die vorliegende Erfindung auf eine ver- 
besserte Lenksaule fiir ein Kraf tf ahrzeug ab, welche eine 
obere Halterung aufweist, um ein Mantelrohr mit der 
Fahrzeugkarosserie zu verbinden, wobei die obere Halterung 
verhindert, daft das Lenkrad bei einer Primarkollision nach 
hinten vorsteht, sowie den Hub und die Energie der 
Lenksaule bei einer Sekundarkollision absorbiert . 

Die erf indungsgemaBe Lenksaule ist fiir ein Kraf tf ahrzeug 
und umfaJit ein * Mantelrohr . Eine Lenkwelle ist axial zusaiu- 
menziehbar ausgestaltet und weist ein Hauptteil auf, wel- 
ches durch Lager innerhalb des Mantelrohres drehbar ange- 
ordnet ist. Die untere Halterung bzw. Befestigung ist an 
einem unteren Endabschnitt des Mantelrohres fixiert. Eine 
obere Halterung bzw. Befestigung ist an einem ira wesentli- 
chen Zwischenabschnitt des Mantelrohres befestigt. Bei 
dieser Lenksaule umfalit die obere Halterung einen Korper- 
Installationsabschnitt/. welcher mit der Fahrzeugkarosserie 
verbunden ist. Der Korper-Installationsabschnitt weist 



erste und zweite Seitenbereiche auf, welchie voneinander 
getrennt sind. Erste und zweite vordere Wandabschnitte 
verlaufen jeweils von den ersten und zweiten Seitenberei- 
Chen des K5rper-Installationsabschnittes und sind ein- 
stiickig mit dieseia ausgebildet. Die ersten und zweiten 
vorderen Wandabschnitte sind jeweils iiti wesentlichen senk- 
recht zu den ersten und zweiten Seitenbereichen des 
Installationsabschnittes. Erste und zweite Saulen-Instal- 
lationsabschnitte sind jeweils einstiickig mit den ersten 
und zweiten vorderen Wandabschnitten ausgebildet sowie im 
wesentlichen senkrecht zu diesen. Die ersten und zweiten 
Saulen-Instaliationsabschnitte verlaufen relativ zur Fahr- 
zeugkarosserie im wesentlichen nach hinten^ Erste und 
zweite gebogene Abschnitte sind derart vorgesehen, daJi 
jeder Abschnitt zwischen jedem Seitenbereich des Korper- 
Installationsabschnittes und jedem ersten und zweiten vor- 
deren Wandabschnitt angeordnet ist. Jeder gebogene 
Abschnitt ist derart angepaBt, dafi er unter einer ein vor- 
gegebenes Niveau tibersteigenden Last derart verformbar 
ist, dafi der Winkel zwischen dem Seitenbereich des Korper- 
Installationsabschnittes und jedem ersten und zweiten ge- 
bogenen Abschnitt abnimmt. Ein vorgegebenes Spiel ist zwi- 
schen einem oberen Ende jedes ersten und zweiten Saulen- 
Installationsabschnittes und dem Korper-Installations- 
abschnitt festgelegt. Des weiteren ist die untere Halte- 
rung aus einem Plattenmaterial gebildet und umfafit einen 
HauptkGrperabschnitt . Der Korper-Installationsabschnitt 
ist einstUckig mit dem Hauptkorperabschnitt ausgebildet 
und kann mit der Fahrzeugkarosserie verbunden werden, Eine 
Offnung, durch welche das Mantelrohr verlauft, ist zumin- 
dest im Hauptkorperabschnitt ausgebildet und durch einen 
inneren Umfangsrand der unteren Halterung definiert, wobei 
das Mantelrohr mit einem Teil des inneren Umf angsrandes 
sicher verbunden ist. 



Bei der oben genannten Anordnung der vorliegenden Erfin- 
dung sttitzt ein einziges Bauteil oder die obere Halterung 
das Lenkrad, so daB verhindert wird, daJi das Lenkrad bei 
der Primarkollision nach hinten vorsteht, und daB die 
Energie bei der sekundarkollision absorbiert wird, wobei 
gleichzeitig die Bauteileanzahl, die Anzahl an Arbeits- 
schritten beim Montagevorgang vmd die Produktionskosten 
gesenkt werden. Des weiteren kannen die obere und die 
untere Halterung verformt werden, so dafl sich die Lenk- 
saule axial bewegen kann, und demgemaB ist es nicht 
notwendig, das Mantelrohr in zwei Bauteile zu unterteilen 
und diese ineinanderzupassen, wodurch die Produktions- 
kosten vermindert werden. Des weiteren wird die fUr das 
Verformen der oberen Halterung erforderliche Last durch 
die Form des gebogenen Abschnittes der oberen Halterung 
konzipiert und somit kann die Last stabilisiert werden. 

Kurzbeschreibung der Zeichnung 

In der Zeichnung bezeichnen gleiche Bezugszeichen gleiche 
Bauteile und Elemente in alien Figuren. Es zeigt: 

Fig. 1 eine teilweise geschnittene Seitenansicht eines 
Ausfiihrungsbeispieles der erfindungsgemaBen Lenk- 
sSule; 

Fig. 2 eine teilweise geschnittene Vorderansicht bei 
Betrachtung in Richtung des Pfeils II in Fig. 1; 



Fig. 3 eine Ansicht entlang der Pf eilrichtung im wesent- 
lichen entlang der Linie III-III von Fig. 1; 



Fig. 4 eine Vorderansicht eines modif izierten Ausfuh- 
rungsbeispieles einer bei der Lenksaule von Fig, 1 
eingesetzten unteren Halterung; 

Fig. 5A eine Vorderansicht eines modif izierten Ausfiih- 
rungsbeispieles einer bei der LenksSule von Fig. 1 
eingesetzten oberen Halterung; 

Fig. 5B eine Draufsicht der oberen Halterung von Fig. 5A; 

Fig. 5C eine Seitenansicht der oberen Halterung von Fig. 
5A; und 

Fig. 6 eine Fig. 5C ahnliche Seitenansicht, jedoch bei 
Betatigung der oberen Halterung von Fig. 5A. 

Detaillierte Beschreibung der Erfindung 

In den Fig. 1 bis 3 der Zeichnung ist ein Ausflihrungs- 
beispiel einer Lenksaule fiir ein Kraf tf ahrzeug durch das 
Bezugszeichen 1 gekennzeichnet . Die Lenksaule 1 uinfa5t ein 
Mantelrohr 3, welches an seinem Langsmittelabschnitt mit 
einer oberen Halterung 4 bzw. Befestigung und an seinem 
unteren Endabschnitt mit einer unteren Halterung 2 bzw. 
Befestigung versehen ist. Eine Lenkwelle 5 ist innerhalb 
des Mantelrohres bzw. Hiillrohres 3 derart angeordnet, daB 
sie entlang der Achse des Mantelrohres 3 verlauft. Ein 
(nicht dargestelltes) Lenkrad ist mit dem oberen Endbe- 
reich der Lenkwelle 5 verbunden. Eine mit einer (nicht 
darges tell ten) Lenkgetriebeeinheit verbundene Zwischen- 
welle 6 ist durch eine (nicht identif izierte) Kreuzgelenk- 
kupplung mit dem unteren Endabschnitt der Lenkwelle 5 ver- 
bunden . 



Ein Lager 7 ist innerhaib des oberen Endabschnittes des 
Mantelrohres 3 befestigt. Der untere Endabschnitt des Man- 
telrohres 3 ist ausgebaucht, so dafi der Innendurchmesser 
erhoht ist* Ein Lager 8 ist innerhaib des Mantelrohres 3 
an einer Position kurz uber dem ausgebauchten unteren 
Endabschnitt angeordnet. Die Lenkwelle 5 ist durch die 
voneinander getrennten Lager 7, 8 drehbar gestutzt. Die 
Lenkwelle 5 umfafit eine obere Welle 9, welche einen unte- 
ren Bereich mit einer inneren Umf angsf Iciche aufweist, die 
im wesentlichen einen ovalen Querschnitt hat. Der obere 
Endabschnitt der oberen Welle 9 steht von dem oberen Ende 
des Mantelrohres 3 vor. Die Lenkwelle 5 umfafit ferner eine 
untere Welle 10, welche mit der oberen Welle 9 ausgerich- 
tet ist sowie an seiner aufieren Umf angsf ISche einen im 
wesentlichen ovalen Querschnitt aufweist. Der obere End- 
abschnitt der unteren Welle 10 ist in den unteren End- 
abschnitt der oberen Welle 9 torn eine vorgegebene LSnge 
eingepaiit, so da^ ein Passungs-Verbindungsteil (ohne 
Bezugszeichen) gebildet wird. In diesem Passungs-Verbin- 
dungsteil ist ein (nicht gekennzeichnetes) Kunststoff- 
element zwischen der oberen Welle 9 und der unteren Welle 
10 angeordnet, so daB die oberen und unteren Wellen 9, 10 
aneinander befestigt werden, und als ein einzelnes Element 
wirken bzw. dienen. Das Kunststoff element bricht, wenn 
eine ein vorgesehenes Niveau ubersteigende Last axial auf 
das Kunststoff element aufgebracht wird, so daft die obere 
Welle 9 in den unteren Endabschnitt der oberen Welle 9 
gleiten kann, wodurch die Lenkwelle 5 zusammengezogen 
wird. 

Wie in Fig. 2 dargestellt, ist die untere Halterung 2 aus 
einer Stahlplatte oder Blech gebildet und weist eine grofte 
Offnung 12 auf, in welcher das Mantelrohr 3 angeordnet 
Oder lose eingepafit ist, so dafi es sich durch die Stahl- 



platte erstreckt, um einen haibmondf ormigen Raum zwischen 
dem AuBenumfang des Mantelrohres 3 und dem Innenumfang der 
unteren Halterung 2 zu bilden, deren Umfang die Offnung 12 
festlegt. Die Stahlplatte des oberen Umf angsabschnittes 
der unteren Halterung 2 ist gebogen und nach hinten 
geneigt, \am einen Installationsabschnitt 14 und ein 
Element zu bilden, welche mit einer (nicht dargestellten) 
Fahrzeugkarosserie verbindbar ist. Der Elementen-Installa- 
tionsabschnitt 14 ist an linksseitigen und rechtsseitigen 
Endabschnitten mit VerstSrkungsf lanschen 13, 13 
ausgestaltet, von denen jeder dadurch gebildet wird, daB 
der linksseitige oder rechtsseitige Endabschnitt 
rechtwinklig gebogen wird, so daJ5 jeder 

Verstarkungsf lansch 13 senkrecht zum Hauptelement der 
Stahlplatte verlauft. Das Mantelrohr 3 ist an seiner 
auBeren Umf angsf lache mit einem inneren Umf angsabschnitt 
der unteren Halterung 2 verschweiBt und legt die Offnung 
12 derart fest, daB das Mantelrohr 3 senkrecht zum 
Hauptelement der Stahlplatte der unteren Halterung 2 
verlauft. Ein Teil des unteren Umf angsabschnittes 15 der 
Stahlplatte der unteren Halterung 2 ist rechtwinklig nach 
oben gebogen und bildet einen Verstarkungsf lansch 16, 
welcher unter dem inneren Umf angsabschnitt angeordnet ist, 
an welchem das Mantelrohr 3 angeschweiBt ist. Die 
zwischenseitigen Abschnitte 11, 11 der Stahlplatte der 
unteren Halterung 2 konnen einer Biegeverf ormung 
unterworfen werden, so daB sie einem Schwenkvorgang der 
Lenksaule 1 gewachsen sind. Mit anderen Worten, wenn die 
Lenksaule 1 verschwenkt wird, verformen sich die 
Zwischenseitenabschnitte und werden geringfiigig gebogen, 
um die Schwenkbewegung der Lenksaule 1 zu absorbieren. Der 
Schwenkwinkel der Lenksaule 1 ist nicht sehr groB, wahrend 
die untere Halterung 2 elastisch verformbar ist und 
demgemaB tritt kein Bruch der unteren Halterung 2 auf . 



Wie in Fig. 3 dargestellt, besteht die obere Halterung 4 
aus einer Stahlplatte oder Blech und umfafit einen Instal- 
lationsabschnitt 17 fiir ein Element, welcher mit der Fahr- 
zeugkarosserie verbunden ist. Vordere Bandabschnitte 18, 
18 veriaufen von gegenuberliegenden Seiten (die rechten 
und linken Seitenbereiche F, F) des Vorderbereiches des 
Elementen-Installationsabschnittes 17 derart, dafi sie 
senkrecht zum Installationsabschnitt 17 sind. Saulen- 
Installationsabschnitte 19, 19 veriaufen jeweils von den 
inneren Bereichen der vorderen Bandabschnitte 18, 18 und 
sind senkrecht zu den vorderen Wandabschnitten 18, 18 oder 
veriaufen in der Richtung entlang der Achse des Mantelroh- 
res 3, wobei das Mantelrohr 3 zwischen den gegenuber- 
liegenden Saulen-Installationsabschnitten 19, 19 angeord- 
net ist. Der Elementen-Installationsabschnitt 17, die 
Wandabschnitte 18, 18 und die Sauien-Installations- 
abschnitte 19, 19 sind einstuckig miteinander ausgebildet, 
urn eine einstiickige Anordnung zu bilden. Ein gleichmafiiger 
Oder abgerundeter gebogener Abschnitt 20 ist zwischen 
jedem Seitenbereich F des Installationsabschnittes 17 und 
jedem vorderen Bandabschnitt 18, wie in Fig. 1 darge- 
stellt, ausgebildet, wobei der gebogene Abschnitt 20 eine 
vorgegebene Krummung aufweist. Der gebogene Abschnitt 20 
kann unter einer ein vorgegebenes Niveau uberschreitenden 
Last verformt werden. Ein Abstand bzw. Spiel a ist zwi- 
schen dem Installationsabschnitt 17 und dem oberen Endrand 
jedes Spalten-Installationsabschnittes 19 ausgebildet, wie 
in Fig. 1 gezeigt ist. 

Die Saulen-Installationsabschnitte 19, 19 sind jeweils mit 
rechteckformigen Offnungen 21, 21 ausgebildet, die im 
wesentlichen in senkrechter Richtung veriaufen, Ein Befe- 
stigungsbolzen 22 bzw. eine Bef estigungsschraube verlauft 
durch die rechteckformigen Offnungen 21, 21. Der Befesti- 



gungsbolzen 22 weist einen Kopf abschnitt 22a auf, welcher 
an einem Dreh-Hemmelement 23 befestigt ist, das gleitend 
in die rechteckfQrmige Offnung 21 eingepafit ist. Der Befe- 
stigungsbolzen 22 ist mit einem vorderen Endabschnitt mit 
einem Gewindeteil 22b ausgebildet, in welches eine Mutter 
24 eingreift. Die Mutter 24 wird an einem Schwenkhebel 25 
befestigt • Ein Bef estigungselement 26 ist zwischen der 
Mutter 24 und dem Saulen-Installationsabschnitt 19 ange- 
ordnet, in welches das Bef estigungselement 26 in der 
rechteckformigen Offnung 21 derart eingreift, dafi es an 
einer Rotation gehindert wird- Eine Abstandshalterung 27 
ist zwischen den gegentiberliegenden Saulen-Installations- 
abschnitten 19, 19 derart angeordnet, dafi die gegenuber- 
liegenden Endabschnitte der Abstandshalterung 27 jeweils 
mit dem Saulen-Installationsabschnitt 19, 19 in Kontakt 
sind. Der Bef estigungsbolzen 22 verlSuft zudem durch die 
Abstandshalterung 27. Die Abstandshalterung 27 ist mit der 
unteren Flache des Mantelrohres 3 verschweifit und im 
wesentlichen vertikal zusammen mit dem Bef estigungsbolzen 
22 bewegbar, wodurch ein Schwenkmechanismus ftir das Man- 
telrohr 3 gebildet wird. In dem in Fig. 1 dargestellten 
Zustand ist die Abstandshalterung 27 zwischen den Saulen- 
Installationsabschnitten 19, 19 angeordnet und wird dazwi- 
schen geprefit, wobei die Installationsabschnitte durch das 
Anziehen der in dem Bef estigungsbolzen 22 eingreifende 
Mutter 2 4 in Richtung aufeinander zu gepreiit werden, wenn 
die Saulen-Installationsabschnitte 19, 19 zwischen die 
Mutter 24 und den Kopf abschnitt 22a des Bef estigungs- 
bolzens 22 gesetzt werden. 

Wenn demgemali der Schwenkhebel 25 nach unten bewegt wird 
und die Mutter 24 dreht, wird die Bef estigungswirkung der 
Saulen-Installationsabschnitte 19, 19 zur Abstandshalte- 
rung 27 gelost und demgemaJi wird die Abstandshalterung 27 



sowohl in die im wesentlichen nach oben als auch nach 
unten gerichtete Richtungen bewegbar. Anschliefiend wird 
das Mantelrohr 3 durch das Lenkrad verschwenkt, um einen 
erwunschten Neigungszustand einzunehitien, in welchem das 
Mantelrohr 3 drehend im wesentlichen vertikal um eine 
Position bewegt werden kann, an welcher das Mantelrohr 3 
mit dem inneren Umf angsabschnitt der Stahlplatte der unte- 
ren Halterung 2 verschweilit ist. Die untere Halterung 2 
wird gehindert, zu brechen, da der maximale Schwenkwinkel 
des Mantelrohres 3 gering ist, wahrend die untere Halte- 
rung 2 elastisch verfonat wird. 

Wenn der Schwenkhebel 25 in seine ursprungliche Position^ 
wie in Fig. 3 dargestellt, rUckgefuhrt wird, wird das Man- 
telrohr 3 versperrt und behalt den oben genannten geneig- 
ten Oder geschwenkten Zustand bei. Mit anderen Worten, die 
Abstandshalterung 27 wird zwischen die Saulen-Installa- 
tionsabschnitte 19, 19 unter Druck gesetzt, welcher zwi- 
schen dem Kopf abschnitt 22a des Bef estigungsbolzens 22 und 
der Mutter 24 entsteht. Somit wird die Abstandshalterung 
27 zwischen den Saulen-Installationsabschnitt 19, 19 unter 
Reibung fixiert. 

Als nachstes wird eine Betriebsweise der Lenksaule 1 
erlautert. 

Bei einer Primarkollision bei einem FrontalzusammenstoB 
bewegen sich die vorderen Seitenteile der Fahrzeugkarosse- 
rie nach hinten und somit wird das Mantelrohr 3 in der 
Fahrzeugkarosserie nach hinten bewegt. Hierbei werden die 
vorderen Wandabschnitte 18, 18 der oberen Halterung 4 nach 
hinten gedrUckt, so daB der obere Endrand der Saulen- 
Installationsabschnitte 19, 19 sich zum Installations- 
abschnitt 17 bewegt und den Abstand a vermindert sowie 



schliefilich mit der unteren Flache des Installations- 
abschnittes 17 in Kontakt gelangt. Folglich wird eine nach 
hinten gerichtete Bewegung des Mantelrohres 3 gestoppt. 

Bei einer der PrimgLrkoilision nachf olgenden Sekundarkolli- 
sion bewegt sich das Mantelrohr 3 nach vorne, wenn die 
Last eines Fahrers oder Fahrzeuginsassen auf das Lenkrad 
aufgebracht wird, und somit werden die gebogenen 
Abschnitte 20, 20 derart verformt, dali deren Biegewinkel 
zunimmtr wodurch die Kollisionsenergie absorbiert wird. 
Zusatzlich wird auch die untere Halterung 2 verformt, 
wodurch die Axialbewegung des Mantelrohres 3 absorbiert 
wird. 

Wenn kein ausreichender Abstand zwischen dem Element- 
Installationsabschnitt 14 und der verschweiBten Position 
des Mantelrohres 3 zum unteren Umf angsabschnitt 15 einge- 
noimnen werden kann, kann ein Hub oder eine Axialbewegung 
des Mantelrohres 3, welche bei der Sekundarkollision 
erforderlich ist, nicht erzielt werden. Diesbezuglich kann 
der untere Umf angsabschnitt 15, mit welchem das Mantelrohr 
3 verschweifit ist, der unteren Halterung 2 in zwei vonein- 
ander getrennte, wie in Fig. 4 dargestellt, Bauteile 
unterteilt werden, wobei jedes Bauteil mit einem abgerun- 
deten gebogenen Bereich 30 ausgebildet ist. Der gebogene 
Bereich 30 muJi nicht abgerundet werden und deingemaB reicht 
es aus, dais ein gebogener Bereich vorliegt, der durch Bie- 
gen der Stahlplatte ausgestaltet wird. 

Fig. 5A, SB und 5C zeigen ein modif iziertes Ausftihrungs- 
beispiel der oberen Halterung 4, welche Teil des obigen 
Ausftihrungsbeispiels der Lenksaule 1 ist. Die obere Halte- 
rung 4 dieses Ausftihrungsbeispiels weist die gebogenen 
Abschnitte 20, 20 auf, von denen jeder zwischen jedem 



flachen Seitenbereich F des Installationsabschnittes 17 
und jedem vorderen Wandabschnitt 18 ausgebildet ist. Jeder 
gebogene Abschnitt 20 umfa5t einen flachen Flatten- oder 
Blechbereich 40, welcher senkrecht zu einer (nicht darge- 
stellten) imaginaren Ebene einschliefilich der Achse des 
Mantelrohres 3 verlauft. Der flache Plattenbereich 40 
weist eine vorgegebene Breite auf und ist mit einem Winkel 
von ungefahr 30 Grad relativ zu jedem flachen Seiten- 
bereich F, F geneigt ausgebildet, welche an 
gegeniiberliegenden Seiten eines zentral vorstehenden 
Bereiches P angeordnet sind. Jeder flache Plattenbereich 
40 ist durch einen linear gebogenen Bereich 2 OA einstiickig 
mit dem flachen Seitenbereich F sowie durch einen linear 
gebogenen Bereich 2 OB einstuckig mit dem vorderen 
Wandabschnitt 18 verbunden. Zwei gegentiberliegende 
JustierOf fnungen 43, 43 sind jeweils entlang den 
gegeniiberliegenden linear gebogenen Bereichen 20A, 20A 
ausgestaltet . Zusatzlich sind zwei Rippen 44, 44 derart 
vorgesehen, dal5 jede Rippe 44 zwischen jedem vorderen 
Wandabschnitt 18 und dem Installationsabschnitt 17 
ausgestaltet sowie an der Ruckseite des gebogenen 
Abschnittes 20 angeordnet ist. 

Deragemaii sind die beiden linear gebogenen Bereiche 20A, 
20B im gebogenen Abschnitt 20 ausgestaltet. Bei der Sekun- 
darkollision, wenn ein Stofi auf die Position der rechteck- 
fSrmigen Offnungen 21 durch das Mantelrohr 3 aufgebracht 
wird, werden die vorderen Wandabschnitte 18 rotierend nach 
vorne bewegt, wie in Fig. 6 dargestellt ist. Bei diesem 
Bewegungsvorgang werden zuerst die vorderen Wandabschnitte 
18 drehend urn die linear gebogenen Bereiche 20A bewegt, um 
den Winkel zwischen dem flachen Plattenbereich 40 und dem 
Installationsabschnitt 17 zu vergroiiern. Anschliefiend wer- 
den die vorderen Wandabschnitte 18 drehend um die linear 




gebogenen Bereiche 13 bewegt, so dafi der Winkel zwischen 
dem vorderen Wandabschnitt 18 und dem flachen Platten- 
bereich 40 vergr5I^ert wird, nachdeia der linear gebogene 
Bereich 20B mit einer FlSche 45 der Fahrzeugkarosserie in 
Kontakt gelangt, an welcher der Installationsabschnitt 17 
befestigt ist. Somit fuhrt die obere Halterung 4 dieses 
Ausfiihrungsbeispiels einen zweistuf igen Energie-Absorp- 
tionseffekt aus . Insbesondere wird die Lenksaule 1 relativ 
zur Fahrzeugkarosserie geneigt installiert und die obere 
Halterung 4 empfSngt die in Axialrichtung der Lenksaule 
wirkende Last sowie die Vertikallast bei der zweiten Kol- 
lision bzw. Sekundarkollision . DemgeinaJi wird zuerst der 
flache Plattenbereich 4 0 drehend urn den linear gebogenen 
Bereich 2 OA nach oben verformt und folglich kann die Ver- 
tikalkomponente der Kraft, welche schrag auf die Achse des 
Mantelrohrs 3 einwirkt, absorbiert werden. Somit kann die 
anfangliche einwirkende Last bei der Sekundarkollision 
vermindert werden. Die Justierof f nungen 43, 43 der linear 
gebogenen Bereiche 20A/ 20A sind derart ausgebildet, daB 
sie die Biegef estigkeit der linear gebogenen Bereiche 20A, 
20A vermindern, wodurch die anfanglich in der Anfangs- 
periode der Kollision einwirkende Last eingestellt wird- 
Die Rippen 44, 44 sind derart ausges taltet , daft die wah- 
rend des Kollisionsablauf es auftretende Last eingestellt 
wird. Folglich sind die Lasten in geeigneter Form ein- 
stellbar, wodurch die Energie-Absorptionscharakteristika 
wahrend der Sekundarkollision justierbar sind. 

Wie oben beschrieben, unterdruckt gemafi dem Ausfiihrungs- 
beispiel der vorliegenden Erfindung die obere Halterung 4 
zum ptiitzen des Mantelrohres 3 auf der Fahrzeugkarosserie 
das nach hinten gerichtete Vorstehen des Lenkrades bei der 
ersten Kollision und absorbiert den Hub sowie die Energie 
der Lenksaule bei der zweiten Kollision. Folglich wird der 



Aufbau der Lenksaule vereinfacht, wodurch die Anzahl an 
Arbeitsschritten beim Produktionsvorgang der Lenksaule 
vermindert wird, wahrend eine Kostenreduzierung erzielt 
wird. 
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Anspruche 

1. Lenksaule (1) ftir ein Kraf tf ahrzeug, mit: 
einem Mantel rohr (3) ; 

einer Lenkwelle (5), welche axial zusammenziehbar ist 
und ein Hauptteil aufweist, welches durch Lager (7, 8) 
innerhalb des Mantelrohrs (3) drehbar angeordnet ist; 

einer unteren Halterung (2), welche an einem unteren 
Endbereich des Mantelrohrs (3) befestigt ist; und 

einer oberen Halterung (4), welche an einem im 
wesentlichen zwischenliegenden Bereich des Mantelrohrs 
(3) befestigt ist; 

wobei die obere Halterung (4) einen Installations- 
bereich (17) fiir ein Element umfalSt, welches mit der 
Fahrzeugkarosserie verbunden wird, wobei der 
Installationsbereich (17) fur ein Element erste und 
zweite Seitenbereiche (F, F) aufweist, die voneinander 
getrennt sind, 

ersten und zweiten vorderen Wandbereichen (18, 18), 
welche jeweils von den ersten und zweiten 
Seitenbereichen (F, F) des Installationsbereiches (17) 
verlaufen und mit diesen einstiickig ausgebildet sind, 
wobei die ersten und zweiten vorderen Wandbereiche (18, 



18) jeweils iiti wesentlichen senkrecht zu den ersten und 
zweiten Seitenbereichen (F, F) des Instaliations- 
bereiches (17) sind, und 

ersten und zweiten gebogenen Bereichen (20, 20), von 
denen jeder zwischen jedem Seitenbereich (F, F) des 
Installationsbereiches (17) fUr ein Element und jedem 
ersten und zweiten vorderen Wandbereich (18, 18) 
angeordnet- ist, und jeder gebogene Bereich (20, 20) 
unter einer ein vorgegebenes Niveau Obersteigenden Last 
derart verfornibar ist, dafi der Winkel zwischen dem 
Seitenbereich (F) des Installationsbereiches (17) ftlr 
ein Element und jedem ersten und zweiten gebogenen 
Bereich (20, 20) abnimmt, 

gekennzeichnet durch 

erste und zweite Saulen-Installationsbereiche (19, 19), 
welche jeweils einsttickig mit den ersten und zweiten 
vorderen Wandbereichen (18, 18) ausgebildet und im 
wesentlichen zu diesen senkrecht sind, wobei die ersten 
und zweiten Saulen-Installationsbereiche (19, 19) 
relativ zur Fahrzeugkarosserie im wesentlichen nach 
hinten verlaufen, und 

eine Einrichtung, welche einen vorgegebenen Abstand (a) 
zwischen einem oberen Ende jedes ersten und zweiten 
SSulen-Installationsbereiches (19, 19) und dem 
Installationsbereich (17) ftir ein Element festlegt. 

. Lenksaule nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi 
die untere Halterung (2) aus einem Plattenmaterial 
gebildet ist und einen Hauptelementbereich, einen 
Element-Installationsbereich (14) , welcher einstUckig 



mit dem Hauptelementbereich ausgebildet und mit der 
Fahrzeugkarosserie verbunden ist, sowie eine Einheit 
aufweist, welche eine Offnung (12) zumiindest in dem 
Hauptelementbereich festlegt, wobei das Mantelrohr (3) 
durch die Offnung (12) verlauft, welche durch einen 
inneren Umfangsrand der unteren Halterung (2) festgelegt 
wird, und das Mantelrohr (3) mit einem Teil des inneren 
Umf angsrandes sicher verbunden ist. 

Lenksaule nach Anspruch 1/ dadurch gekennzeichnet, daB 
jeder erste und zweite gebogene Bereich (20, 20) der 
oberen Halterung (4) einen geneigten flachen 
Plattenbereich (40) aufweist, welcher senkrecht zur 
Vertikalebene einschliefilich der Achse des Mantelrohrs 
(3) verlauft/ wobei der flache Plattenbereich (4 0) eine 
vorgegebene Breite sowie ein erstes Ende, welches 
einstiickig durch einen ersten linear gebogenen Bereich 
mit jedem ersten und zweiten Seitenbereich (F, F) des 
Installationsbereiches (17) fur ein Element ausgebildet 
ist, und ein zweites Ende aufweist, welches einstuckig 
durch einen zweiten linear gebogenen Bereich mit jedem 
ersten und zweiten vorderen Wandbereich (18, 18) 
verlauft . 

Lenksaule nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dafi 
die untere Halterung (2) erste und zweite 
Verstarkungsf lansche aufweist, die einstuckig zumindest 
mit dem Hauptelementbereich ausgebildet sind und im 
wesentlichen parallel mit einer Vertikalebene 
einschliefilich der Achse des Mantelrohres verlaufen. 

Lenksaule nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dali 
jede obere und untere Halterung (4, 2) aus einer 
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Metallplatte besteht, wobei das Mantelrohr (3) aus einer 
Metallplatte gebildet ist. 

6. Lenksaule nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daii 
das Mantelrohr (3) mit einem Teil des inneren 
Umf angsrandes verschweiBt ist. 

7 . Lenksaule -nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal3 
die Lenkwelle (5) zwischen den ersten und zweiten 
Saulen-Installationsbereichen (19, 19) angeordnet und 
fest damit verbindbar ist. 

8. Lenksaule nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dafi 
die untere Halterung (2) mit ersten und zweiten 
gebogenen Bereichen (30) ausgebildet ist, welche unter 
der Offiixang angeordngt und an den gegenuberliegenden 
Seiten der ' Vertikalebfene einschlieBlich der Achse des > 
Mantelrohres (3) positioniert sind, wobei jeder gebogene 

Bereich (30, 30) relativ zur Fahrzeugkarosserie nach 

J 

vorne oder hinten vorsteht. 
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FIG.2 
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FIG.3 
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FIG.4 
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FIG.5A 




